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Abstract 


The invention concerns a motor vehicle safety arrangement with a pedal mechanism at least one bearing 
block (23) with at least one pedal (16 to 18) articulated thereon. The bearing block (23) is held by a carrier 
component (1 ) which extends approximately over the width of the vehicle and is at a distance from a scuttle 
panel (6) delimiting the passenger compartment. In order to prevent injury to the feet on front impact, the 
carrier component (1) is resistant to bending and uncoupled from the scuttle panel (6). The distance 
between the carrier component (1) and scuttle panel (6) is dimensioned such that, in the event of intrusion 
of the scuttle panel as a result of a collision, the position of the carrier component (1) does not vary 
substantially. 
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@ Sicherheitsanordnung fur eln Kraftfahrzeug 

(§) Die Erfindung betrifft eine Sicherheitsanordnung fOr ain 
Kraftfahrzeug mft einem Fedelwerk, das wenigstens elnen 
Lagerbock (23) mlt wenigstens einem daran angeJenkten 
Fu&pedal (16 bis 18) umfaBt. Der Lagerbock (23) wird von 
einem Tragerefement (1) gehatten, das slch in etwa Gber die 
Fahrzeugbreite erstreekt und von einer den Fahrgastraum 
begrenzenden Sprftzwand (6) beabstandet ist. Zur Vermel- 
dung von Fu&verletzungen bel einem Frontalaufprall wird 
vorgeschlagen, das TrSgerelement (1) blegesterf auszufGh- 
ren und von der Spritzwand (6) zu entkoppeln. Der Abstand 
zwischen Trfigerelement (1) und Spritzwand (8) 1st dabe! so 
bemessen, da& bel einer unfallbedingten Spritzwandintru- 
sion die Position des Tragerelementes (1) nicht wesenttich 
verSndert wird (Flgur 1). 
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Die Erfindung betrifft eine Sicherheitsanordnung fur 
ein Kraftfahrzeug gem&B dem Oberb griff des Patent- 
anspruchs 1. 

Eine gattungsgemSBe Sicherheitsanordnung ist be- 
kannt geworden aus der DE21 51599-C2 (B 60 R 
21/04). Innerhalb einer Amaturentafel ist dort ein De- 
formationsglied angeordnet, das sich in etwa geradlinig 
flber die gesamte Fahrzeugbreite erstreckt und als 
Knierflckhaiteelement ausgebildet ist Das Deforma- 
tionselement wird gleichzeitig genutzt zur Abstfltzung 
der Lenkung und/oder Lagerung der Pedale. Wie insbe- 
sondere die parallel dazu angemeldete US 3,856,103 na- 
her veranschaulicht, ist bei einem Frontalaufprall durch 
die damit einhergehende Spritzwandintrusion mit einer 
Beaufschlagung der Pedalanlenkung in der Weise zu 
rechnen, daB das FuBpedal in Richtung des Fahrzeugin- 
sassen bewegt wird und somit insbesondere die unteren 
Extremitaten erheblich gefahrdet Es sind in jflngerer 
Zeit Konstruktionen bekannt geworden, die entweder 
eine Verschwenkung des FuBpedals in Richtung Spritz- 
wand (siehe DE 39 04 616-A1 - B 60 T 7/06) oder ein 
Herausziehen desselben aus dem FuBraum heraus vor- 
sehen (siehe hierzu beispielsweise die DE 43 05 290-A1, 
B 60 K 23/00). Das den beiden letztgenannten Schriften 
gemeinsame Wirkprinzip besteht darin, daB die bei ei- 
nem Frontalaufprall auftretende Intrusion der Spritz- 
wand zu einer Relatiwerschiebung gegenflber einem 
quer verlaufenden und im wesentlichen biegesteifen 
Montagetrager ftthrt Aus dieser Relativbewegung wird 
durch eine bestimmte Anordnung von dem FuBpedal 
zugeordneten Funktionsteilen eine Schwenk- oder 
Schiebebewegung gewonnen. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, fOr Kraft- 
fahrzeuge eine Sicherheitsanordnung samt Pedalwerk 
bereitzustellen, durch die die Verletzungsgefahr fur 
Fahrzeuginsassen noch weiter verringert werden kann. 

Diese Aufgabe wird geldst gemaB den kennzeichnen- 
den Merkmalen des Patentanspruches 1. Die Unteran- 
spruche enthalten besonders zweckmaBige Weiterbil- 
dungen der Erfindung. 

ErfindungsgemaB ist also auch wie bei der 
DE39 04 616-A1 und der DE 43 05 290 das quer zur 
Fahrtrichtung veriaufende Tragerelement biegesteif 
ausgefQhrt und darflber hinaus von der Spritzwand in 
der Weise entkoppelt, daB es seine raumliche Lage auch 
bei einem Frontal- oder Offsetaufprall trotz Spritz- 
wandintrusion beibehalt. Anders als bei den genannten 
Entgegenhaltungen wird aber das FuBpedal nicht zwi- 
schen biegesteifem Trager und Spritzwand angeordnet, 
sondern auf dem biegesteifem Trager selbst Damit be- 
halt das in der Regel von der Spritzwand beabstandete 
FuBpedal seine fOr den Fahrzeuginsassen ungefahrliche 
Stellung zumindest bei GemaB besonders vorteilhaften 
Ausgestaltungen der Erfindung kann aber zusatzlich 
noch eine Schwenkbewegxmg in der Weise erzeugt wer- 
den, daB aus der Spritzwand- und/oder Aggregateverla- 
gerung Betatigungskrafte zur Verschwenkung oder 
Verschiebung des FuBpedals gewonnen werden. 
* Die Anlenkung des FuBpedals direkt an einem auf- 
baufesten Tragerelement ist grundsatzlich bekannt aus 
der DE30 40 722-C2 (B60 T 7/04). Ausgehend von ei- 
nem Bodenblech ist dort allerdings das Tragerelement 
im wesentlichen vertikalstehend ausgefuhrt und reicht 
im Obrigen so nah an eine AuBenwand heran, daB bei 
iner unfallbedingten Beaufschlagung dieser AuBen- 
wand durch einem aufprallenden Gegenstand mit ein r 



Einwartsbewegung des gesamten Tragers und damit 
auch des darin an gelenkten FuBpedals zu rechnen ist. 

Besonders vorteilhaft ist eine Erstreckung des biege- 
steifen Tragerelementes zwischen zwei Karosseriepfo- 
5 sten, also beispielsweise zwischen den beiden s ge- 
nannten A-Saulen. Durch dies MaBnahme wird auch 
die Stabilitat der Karosserie bei Seitenaufprallunfailen 
deutlich verbessert Eine weitere Erh6hung der Stabili- 
tat kann durch eine massive Anbindung des Tragerele- 
io mentes an einen in der Fahrzeugmitte verlaufenden 
Mitteltunnel erfolgen. Darflber hinaus ist auch das erfin- 
dungsgemafle Tragerelement als unterer Lagerpunkt 
fflr eine Lenksaule nutzbar. Ein erhdhtes MaB an Sicher- 
heit wird zudem bereitgestellt, wenn die Lenksaule mit 
15 einem teleskopierenden Kraftbegrenzer ausgerustet 
wird. Die vom Insassen unfallbedingt auf das Lenkrad 
ausgeiibten Krafte werden so auf ein ertragliches MaB 
beschrankt. 

Ein weiterer Vorteil des erfindungsgemaBen Konzep- 
20 tes ist darin zu sehen, daB beispielsweise durch die Befe- 
stigung von Bremskraftverstarker und Hauptbremszy- 
linder an dem Tragerelement die Akustik im Fahrgast- 
raum verbessert werden kann, weil eine direkte Anre- 
gung aus dem Aggregateraum heraus nicht mehr statt- 
25 findet In einer bevorzugten Ausfflhrungsform ist vorge- 
sehen, daB samtliche zur Bremsanlage gehorenden Be- 
tfitigungselemente wie FuBpedal, Druckstange, Brems- 
kraftverstarker und Hauptbremszylinder sowie die 
flbrige Pedalerie fur die Betatigung von Leistungsstell- 
30 gliedern und Kupplungsorganen samt Lenkung zusam- 
men mit dem Tragerelement zu einem Vormontagesatz 
zusammengefaBt sind. ErgSnzend konnen auBerdem am 
Tragerelement noch Halteglieder fflr einen Airbagtra- 
ger oder ein Kniepolster vorgesehen werden. Letzteres 
35 kann auch durch eine zumindest mittelbar am Trager- 
element abstfltzbare Handschuhkastenklappe gebildet 
sein. Damit verringert sich insgesamt auch der Monta- 
geaufwand fflr ein mit einem erfindungsgemaBen Pedal- 
werk ausgerflstetes Kraftfahrzeug. Es ist auBerdem 
40 noch zu erwahnen, daB das Tragerelement aufgrund der 
Entkopplung von der Spritzwand keinen hohen Bela- 
stungen ausgesetzt ist und daher fflr seine Festigkeits- 
auslegung nur die auf das Pedalwerk ausgeiibten Betati- 
gungskrafte und das Eigengewicht anderer Funktions- 
45 teile berucksichtigt werden mussen. Aus diesem Grunde 
wird das Tragerelement bevorzugt aus einem Leichtme- 
tall, beispielsweise als Aluminium-StrangpreBprofil, aus- 
gefQhrt Ein auf diese Weise hergestelltes Hohlprofil mit 
geschlossenem Querschnitt kann gleichzeitig auch als 
so Luft- oder Flflssigkeitsf uhrungsrohr genutzt werden. 
Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung werden 
nun im einzelnen an Hand der Zeichnung naher erlau- 
tert Es zeigt jeweils in schematischer Darstellung 
Fig. 1 in einer perspektivischen Ansicht die grund- 
55 satzliche Einbausituation eines innerhalb eines Fahr- 
gastraumes verlaufenden und von einer Spritzwand ent- 
koppelten Tragerelementes, 

Fig. 2 eine Ansicht gemaB der Schnittebene X in 
Fig. 1, 

60 Rg. 3 eine Draufsicht auf das in Fig. 1 dargestellte 
Tragerelement, 

Fig. 4 ein gemaB Fig. 1 ausgefflhrtes Tragerelement 
mit einer besonderen Anlenkung an Saulenteilen eines 
Fahrzeuges, 

65 Fig. 5 eine Modifikation des in Fig. 2 dargestellten 
Ausfflhrungsbeispiels, 

Fig. 6 ein weiter Ausgestaltung der Erfindung in 
einer mit Fig. 2 vergleichbaren Ansicht, 
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Fig. 7 ; eine zur Fig. 6 gehdrende Drauf sicht, 

Fig* 8 in einer mit Fig. 2 vergleichbaren Ansicht die 
Anordnung eines Hauptbremszylinders innerhaib des 
Fahrgastinnenraumes, 

Fig. 9 eine AusfUhrungsform, bei der die Pedalver- 
schwenkung aus einer crashbedingten Spritzwandver- 
schiebung gewonnen wird, 

Fig. 10 in einer mit Fig. 2 vergleichbaren Ansicht ei- 
nen urn eine vertikale Achse schwenkbaren Bremskraft- 
verstarker; der bei crashbedingter Verschiebung eine 
Pedalverschwenkung einleitet, 

Fig. 11 eine Draufsicht auf die Anordnung gemaB 
Fig. 9, 

Fig. 12 in einer mit Fig. 2 vergleichbaren Ansicht ein 
Pedalwerk, bei dem ein Hauptbremszylinder durch ei- 
nen Zugstab betatigbar ist, 

Fig. 13 eine Modifikation der Anordnung gemaB 
Fig. 12, 

Fig. 14 ein Pedalwerk mit einem den Fuflpedalen zu- 
geordneten Stellantrieb, der eine Pedalverschwenkung 
unabhangig von der Spritzwandintrusion ermdglicht 
und 

Fig. 15 eine Modifikation des in Fig. 13 dargestellten 
Ausfuhrungsbeispiels. 

Gleiche Bauteile weisen in alien Figuren die gleiche 
Bezifferung auf. 

Man erkennt in Fig. 1 einen nicht weiter bezifferten 
Ausschnitt aus einem Vorderwagenbereich eines hier 
nicht weiter dargestellten Fahrzeuges. Als erfindungs- 
wesentiiches Bauteil ist hier ein rohrfdrmigesTragerele- 
ment 1 dargestellt, das sich unterhalb eines nicht bezif- 
ferten Wasserkastens zwischen einer linken A-Saule 2 
und einer rechten A-Saule 3 erstreckt und an diesen 
Uber Endflansche 4 und 5 mittels Schraub- oder Steck- 
verbindungen gehalten ist Die A-Saulen 2, 3 sind typi- 
scherweise im modernen Kraftfahrzeugbau Elemente 
des Fahrzeugaufbaus, die nach einer Kollision sowohl 
ihre relative Lage zueinander als auch ihre Lage zu 
anderen nicht von der Kollision betroffenen Karosserie- 
abschnitten kaum verandern. Das Tragerelement 1 ist 
von einer den Fahrgastraum begrenzenden Spritzwand 
6 so weit nach innen abgesetzt, dafl bei starken Frontal- 
kollisionen vorzugsweise kein berOhrender Kontakt 
zwischen diesen Bauteilen erzeugt wird oder aber die 
Intrusion der Spritzwand 6 durch das Tr&gerelement 1 
endgttltig gestoppt wird. Ober Stdtzwangen 7 und 8 
wird der Mittelbereich des Tragerelementes 1 auf einem 
Mitteltunnel 9 abgestfltzt, der Bestandteil eines insge- 
samt mit 10 bezeichneten Bodenbleches ist Die der Fah- 
rerseite zu gewandte Stutzwange 8 dient daruber hinaus 
der Befestigung eines Lenkrahmengestells 11, an dem 
hier in nicht nfther ausgeftthrter Weise eine Lenksaule 

12 gehalten ist, deren oberes Ende von einem Lenkrad 

13 abgedeckt wird und deren unteres Ende fiber ein 
unteres Lenksaulenlager 14 an das Tragerelement 1 an 
gekoppelt ist Alternativ zur Anbindung der Lenksaule 
12 am Lenkrahmengestell 1 1 ist auch eine Lagerung des 
oberen Endes direkt an einem hier nicht weiter darge- 
stellten und die Spritzwand 6 nach oben begrenzenden 
Wasserkasten mdglich. Dieser wird in seiner Dimensio- 
nierung so auf Crashbeanspruchungen ausgelegt, daB 
der obere Anlenkpunkt nahezu ortsfest bleibt Mittels 
eines nur schematisch angedeuteten Gelenkkopfes 15 
erfolgt die Obertragung der am Lenkrad 13 eingebrach- 
ten Lenkbewegung auf ein hier nicht weiter dargesteil- 
tes und den Rfldern des Fahrzeugs zu geordnetes Lenk- 
getriebe. Durch die Anbindung der Lenksaule 12 an das 
ortsfeste Tragerelement 1 Ober das Lenksaulenlager 14 



ist die Lenkungsbewegung unabhangig von der Spritz- 
wandintrusion. Die Lenkungsbewegung wird auf diese 
Weise auch zur Bereitstellung fur eine Insassenruckhal- 
tefunktion nutzbar. 
s GemaB einer besonders vorteilhaften Weiterbildung 
der Erfindung ist die Lagerung am Lenkrahmengestell 
11 mit einer gezielt vorgeg benen Nachgiebigkeit aus- 
geftihrt, damit im Crashfall eine definierte Lenks&ulen- 
bewegung erzielt werden kann. Weil bei einem Frontal- 

io aufprall die Hauptbelastungen aus dem der Spritzwand 
6 vorgelagerten Motorraum vom erfindungsgemaB an- 
geordneten Tragerelement 1 aufgenommen werden, ist 
gegenuber einer konventionellen Lagerung des oberen 
Lenksaulenendes eine verminderte Stiitzwirkung aus- 

15 reichend. Durch entsprechende Abstimmung mit dem 
Verformungsverhalten des Wasserkastens kann auf die- 
se Weise nach einer unfallbedingten Beaufschiagung 
des Lenkrades 13 die Kinematik des oberen Anlenk- 
punktes der Lenksaule 14 gezielt beeinfluBt werden, und 

20 zwar insbesondere dann, wenn Qber eine weitgehend 
deformationssteife Strebe eine Ankopplung des An- 
lenkpunktes an einem ortsfesten Karosserieteil — bei- 
spielsweise an dem Mitteltunnel — erfolgt Bevorzugt 
ist die unfallbedingte Bewegungsbahn des Anlenkpunk- 

25 tes so konzipiert, daB der zwischen Lenksaulenachse 
und Bodenblech 10 eingeschlossene Winkel dem Betrag 
nach verringert wird, um so einen im Lenkrad 13 ein 
gebauten Airbag (hier nicht dargestellt) gegenuber dem 
Fahrzeuginsassen in eine verbesserte Riickhalteposition 

30 zu bewegen. Das Lenkrad 13 wird also definiert nach 
unten bewegt 

Wesentliche Bestandteile des dem Tragerelement 1 
zugeordneten Pedalwerks sind hier ein Kupplungspedal 
16, ein Bremspedal 17 mit einer FuBtrittplatte 17a und 

35 ein Gaspedal 18. 

Ober den in Fig. 1 dargestellten Umf ang hinaus ist in 
Fig. 2 die Lenksaule 12 teleskopierend ausgefUhrt, und 
zwar mit einem integrierten Kraftbegrenzer 12a zwi- 
schen einem unteren Lenksaulenteil 12b und einem obe- 

40 ren Lenksaulenteil 12a In letzterem ist em Lenkrad- 
schaft 13a angeordnet, der an seinem oberen Ende das 
ehergieverzehrend nachgiebige Lenkrad 13 aufnimmt 
und an seinem unteren Ende vor den Kraftbegrenzer 
12a gegenuber dem unteren Lenksaulenteil 12b abge- 

45 stOtzt wird. Bei Beaufschiagung des Lenkrads 13 durch 
einen unfallbedingten Aufprall des Insassen wird die auf 
den Insassen einwirkende Aufprallkraft auf das Trager- 
element 1 Obertragen und mit Hilfe des Kraftbegrenzers 
12a energieverzehrend auf ein zulassiges HdchstmaB 

50 beschrankt AuBerdem ist Fig. 2 noch ein Bremskraft- 
verstarker 19 zu sehen, der zusammen mit einem ihm 
zugeordneten Hauptbremszylinder 20 aufierhalb der 
Fahrgastzelle im Aggregateraum des Fahrzeugs an der 
Spritzwand 6 befestigt und Ober eine Druckstange 21 

55 von dem Bremspedal 17 beaufschlagbar ist Letzteres ist 
aber einen Anlenkpunkt 22 an einem Lagerbock 23 an- 
gelenkt, der seinerseits mit dem Tragerelement 1 starr 
verbunden ist Im Falle einer Bet&tigung des Bremspe- 
dals 17 gemaB dem Pfeil 24 erfolgt eine Verschwenkung 

60 des Bremspedals 17 um den Anlenkpunkt 22. Ein oberes 
Ende 25 einer nachfolgend noch n&her beschriebenen 
Betaugungsstange 26 wirkt als Pedalanschlag, wenn das 
Bremspedal wieder federbetatigt in Ruhestellung gehal- 
ten wird. 

65 Die Betatigungsstange 26 ist nun so ausgefOhrt, daB 
sie fiber eine Sollbruchstelle 27, vorzugsweise im Be- 
reich der Spritzwand 6, zunachst ortsfest in Bezug auf 
das Tragerel ment 1 angeordnet ist Die Starke d r Soil- 
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bruchstelle 27 ist dabei so bemessen, daB die Funktkm 
des Pedalanschlags 25 im normalen Fahrbetrieb stets 
gewahrieistet ist Zur Betatigungsstange 26 gehdrt auch 
ein Schiebefuhrung 28, die von der dem Bremskraft- 
verstarker 19 zugeordneten Druckstange 21 durchdrun- 
gen wird. In Bezug auf eine bei einem Frontalcrash rela- 
tiv zum Fahrzeugaufbau verschiebbare Masse M (bei- 
spielsweise ein Getriebegehause oder ein Motorblock) 
ist die als Obertragungselement wirksame Betatigungs- 
stange 26 so orientiert, daB mit der Verschiebung der 
Masse M gemaB Pfeil 29 eine Verschwenkung des 
Bremspedals 17 iiber den Pedalanschlag 25 urn den An- 
lenkpunkt 22 gemaB Pfeil 30 erfolgt Zusatziich sorgt 
auch die Verbiegung der Druckstange 21 in die mit 
Strichlinien gezeigte Position fur eine Drehung des 
Bremspedals 17. Vorteilhafterweise ist die Lange der 
Betatigungsstange 26 so bemessen, daB nach dem in der 
Zeichnung angedeuteten Ausknicken der Bremsdruck- 
stange 21 das Bremspedal 17 nicht mehr am Pedalan- 
schlag 25 anliegt Die Zwangsfuhrung des Bremspedals 
17 wird auf diese Weise aufgehoben, so daB ein ggf. 
zwischen Spritzwand 6 und Bremspedal 17 eingeklemm- 
ter FuB nicht gequetscht wird. 

Aus dem vorstehend Beschriebenen wird also deut- 
lich, daB bei dem in Fig. 2 dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spiels durch die Entkopplung von Tragerelement 1 und 
Spritzwand 6 einerseits und durch die zusatziich ein 
gebrachte Verschwenkung der Pedalerie vom Fahr- 
zeuginsassen weg andererseits ein mehrfaches MaB an 
Sicherheit gegen FuBverletzungen eingebracht worden 
ist 

Zur naheren Verdeutlichung der in Fig* 2 dargestell- 
ten Zusammenhange zeigt die Draufsicht in Fig. 3 die 
grundsatzliche Wirkungsweise der Betatigungsstange 
26 im Zusammenhang mit der Masse M und dem Brems- 
pedal 17. AuBerdem erkennbar sind noch Mitnahme- 
zapfen 31, 32, durch die neben dem Bremspedal 17 auch 
das Kupplungspedal 18 und das Gaspedal 16 aus dem 
Gefahrenbereich in Richtung Spritzwand 6 bei einem 
Frontalcrash bewegbar sind 

Bei dem in der Fig. 2 dargestellten Ausf fihrungsbei- 
spiel wird durch die teleskopierend aus gefuhrte Lenk- 
saule 12 bewirkt, daB bei einer Verschiebung des Lenk- 
getriebes in Richtung Fahrgastzelle der an dem Rah- 
mengestell 11 befestigte obere Teil der Lenksaule 12 
nicht weiter belastet wird. Die Lage des Lenkrades 13 
relativ zum Fahrzeuginsassen bleibt damit erhalten. 

Die AbstUtzung des Trfigerelementes 1 ttber die 
Stiitzwangen 7 und 8 sorgt dafUr, daB bei einem Seiten- 
aufprall das Tragerelement 1 nicht ausknicken kann. 
Durch diese MaBnahme wird die Festigkeit der gesam- 
ten Fahrzeugkarosse gegenuber Seitenaufprallkraften 
erheblich verbessert Gleichzeitig ermdglicht die Erfin- 
dung so die Umsetzung eines Sicherheitskonzeptes, wie 
es aus der DE 39 28 869-A1 (B60 R21/00) bekannt ist Je 
nach den EinbauverhaMtnissen kann auf separate StUtz- 
wangen 7, 8 gegebenenfalls verzichtet werden, um dann 
beispielsweise das Tragerelement 1 direkt am Mittel- 
tunnel anzulenken. Eine weitere Variante kann darin 
bestehen, daB der Mitteltunnel 9 zum spritzwandseiti- 
gen Ende hin erh&ht ist und das Tragerelement 1 mit 
direkter Anbindung an den Mitteltunnel 9 zweiteilig 
ausgefUhrt ist In einer vereinfachten Ausftihrungsform 
kann gegebenenfalls auf die dem Beifahrer zugeordnete 
Halfte verzichtet werden. Dies kdnnte insbesondere 
dann der Fall sein, wenn anderweitige MaBnahmen ge- 
troffen worden sind um die in der DE 39 28 864- A 1 be- 
schrieb ne Sicherheitskonzeption zu v rwirklichen. 
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Auch bei der in den Fig. 4 und 5 dargestellten Varian- 
te wird durch eine crashbedingte Relativbewegung der 
Masse M g genQb r d r Fahrzeugkarosse gemSB Pfeil- 
richtung 29 eine Verschw nkung des Pedals 17 in Rich- 
5 tung des Pfeiles 24 erzeugt Erganzend oder alternativ 
zu dem in Fig. 2 ausgefUhrten Ausfuhrungsbeispiel er- 
folgt hier allerdings eine Beaufschlagung des Lagerbok- 
kes 23 durch die Betatigungsstange 26. Um eine Verdre- 
hung des Tragerelementes 1 gemaB Pfeil 33 zu ermdgli- 
io chen, sind die Lagerungen des Tragerelementes 1 an den 
beiden A-Saulen 2 und 3 nach Oberschreitung einer 
vorgegebenen Kraft drehban Am Beispiel der A-Sauie 3 
wird diese drehbare Anlenkung mit Hilfe der Fig. 4 nun 
naher beschrieben. Zum Befestigungsflansch 4 gehort 

is hier eine AufnahmehUlse 34, in die das freie Ende des 
Tragerelementes 1 eingesetzt ist Die Verdrehsicherung 
zwischen Tragerelement 1 und AufnahmehUIse 34 er- 
folgt uber einen Scherbolzen 35, der genau dann bricht, 
wenn beispielsweise bei einem Frontalaufprail die von 

20 der Masse M auf die Betatigungsstange 26 ausgeubte 
Kraft einen vorgegebenen Betrag uberschreitet Unter 
BerOcksichtigung des elastischen Torsionsverhaltens 
des Tragerelementes 1 wird die Festigkeit des Scherbol- 
zens 35 so bemessen, daB fur gravierende Frontalauf- 

25 pralle stets eine Verdrehung des Tragerelementes 1 ge- 
maB Pfeilrichtung 33 moglich ist An dieser Stelle wird 
daraufhin gewiesen, daB anstelle von Scherbolzen auch 
Scherverzahnungen oder ReibschluBkupplungen mdg- 
lich sind. Ebenso denkbar ist auch die gezielte Einbrin- 

30 gung von Sollbruchstellen nach Art von Querschnitts- 
schwachungen bei einer formschlQssigen Verbindung 
zwischen Tragerelement 1 und Aufnahmehulse 34. In 
gleicher Weise konnen auch die Verbindungen zwischen 
dem Tragerelement 1 und den Stiitzwangen 7, 8 ausge- 

35 fuhrt sein. Der Lagerbock 23 kann mittels einer scher- 
stiftgesicherten Drehlagerung auf dem Tragerelement 1 
befestigt sein, um den Umfang der zu verdrehenden 
Massen bei einer Pedalverschwenkung so gering wie 
mSglich zu halten. 

40 Bei dem in den Fig. 6 und 7 dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel ist der Bremskraftverstarker 19 von der 
Spritzwand entkoppelt Im Falle einer crashbedingten 
Intrusion der Spritzwand 6 verharrt der an dem Trager- 
element 1 tiber StUtzrippen 36, 37 und eine Betatigungs- 

45 teller 19a (siehe Fig. 7) gehaltene Bremskraftverstarker 
19 in der in der Zeichnung dargestellten Position, weil 
die Spritzwand 6 aufgrund einer elastischen Verbindung 
mit dem Befestigungsteller 19a Qber eine umlaufende 
Membran 38 zum Bremskraftverstarker 19 Relativbe- 

50 wegungen ausfuhren kann. Von der Druckstange 21 
werden damit dem Bremspedal 17 keine Verschiebebe- 
wegungen aufgezwungen. Auch die relative Lage des 
Lagerbockes 23 zu den StUtzrippen 36 und 37 einerseits 
und zum Quertrager 1 andererseits bleibt unverandert 

55 Die Intrusion der Spritzwand 6 ist somit vom Pedalwerk 
vollig ab gekoppelt und kann demzufolge auch nicht zu 
einer gefahrlichen Verlagerung der Pedale 16 bis 18 in 
Richtung Fahrzeuginsassen ftihren. 
Ahnlich ist das Funktionsprinzip bei dem in Fig. 8 

60 dargestellten AusfUhrungsbeispieL Dort ist der Brems- 
kraftverstarker 19 samt Hauptbremszylinder 20 eben- 
falls volIstaVndig von der Spritzwand entkoppelt Die Be- 
festigung dieser beiden Bauteile erfolgt jedoch direkt 
am Tragerelement 1, und zwar hier beispielsweise ober- 

65 halb des unteren Lenksaulenlagers 14. Das am Lager- 
bock 23 angelenkte Bremspedal 17 Ubertragt die Betati- 
gungsbewegungen also nicht direkt in den Aggr gate- 
raum, sondern beaufschlagt zunSchst die innerhalb der 



DE 195 01 859 Al 
7 8 

Fahrgastzelie angeordneten Bauelemente der Brems- der Druckstelle 21 ausgefibten Kraft nach gibt und da- 
einrichtung (Hauptbremszylinder 20, Druckstange 21, mit eine Verschwenkung urn den Pedalanschlag 42 nicht 
Bremskraftverstarker 19X Die Anbindung an das mehr behindert 

Bremssystem des Fahrzeugs erfolgt von dort aus tiber Eine weitere Mdglichkeit zur crashbedingten Verstel- 
an sich bekannte Leitungssysteme durch die Spritzwand 5 lung von FuBpedalen zeigen die Fig. 10 und 11. Von 
6 hindurch. Die Integration von Bremskraftverstarker besonderer Bedeutung in dieser Anordnung ist die 
19 und Hauptbremszylinder 20 erfolgt zweckmaBiger- crashbedingte Verdrehbarkeit des Bremskrafrverstar- 
weise innerhalb der Kontur einer Instrumententafel, so kers 19 samt Hauptbremszylind r 20 urn eine in wesent- 
daB rein optisch von dem Fahrzeuginsassen die erfin- lichen vertikale Achse 43, die hier durch eine strich- 
dungsgemaBe Konfiguration nicht bemerkt wird. 10 punktierte Linie angedeutet ist An der Spritzwand 6 

Hervorzuheben ist fur das Fig. 8 dargestellte Ausfuh- sind zur Gewahrleistung dieser vertikalen Verdrehbar- 
rungsbeispiel, daB dieses sehr montagef reundlich gestal- keit Anlenkpunkte 44 und 45 vorgesehen, in die Gelenk- 
tet werden kann, und zwar insbesondere dann, wenn das zapf en 46, 47 eingreifen, die ihrerseits am Gehause des 
Tragerelement 1 und die dem Pedalwerk und der Bremskraftverstarkers 9, 10 gehalten sind. Ober ein 
Bremsanlage zugeordneten Funktionselemente zu ei- 15 Scherelement 48 ist der Lagerbock 21 mit dem aufbau- 
nem Vormontagesatz zusammengefaBt sind. Daruber festen Tragerelement 1 verbunden. In der Ruhestellung 
hinaus ist das in Fig. 8 gezeigte Konzept ohrie Ein- liegt das Bremspedal 17 an einem dem Lagerbock 23 
schrankungen in gleicher Weise so wohl bei Rechtslen- zugeordneten Pedalanschlag 42 an. Daruber hinaus 
ker- ais auch bei Linkslenkerfahrzeugen verwendbar. zeigt Fig. 1 1 noch eine Masse M, die bei einem Frontal- 
AuBerdera wird Bauplatz im Motorraum eingespart, so 20 aufprall eine Relativbewegung zur Fahrzeugkarosserie 
daB dieses Konzept insbesondere fur die Neuentwick- ausfdhrt und mit Bezug auf die vertikale Achse 43 ex- 
lung von Kompaktfahrzeugen interessant ist. Die Ent- zentrisch zum Gehause des Bremskraftverstarkers 19 
fernung des Hauptbremszylinders 20 und auch des ausgerichtet ist Im Falle einer Beaufschlagung des 
Bremskraftverstarkers 19 von der Spritzwand 6 ist auch Bremskraftverstarkers 19 durch die Masse M in Rich- 
unter akustischen Gesichtspunkten sehr vorteilhaft 25 tung des Pf eiies 49 erfolgt eine Verdrehung, welche zu 

Das Ausfuhrungsbeispiel in Fig. 9 zeigt, auf welcher einer Auslenkung der Druckstange 21 in die gestrichelt 
Weise eine unfallbedingte Intrusion der Spritzwand 6 in angedeutete Position fuhrt Die dabei wirkenden Krafte 
Richtung des Pfeiles 39 in eine Schwenkbewegung des sind so groB, daB das Abscherelement 48 nach gibt und 
Bremspedals 17 umgesetzt werden kann. Zu diesem eine Verlagerung des Pedalbockes 23 in die ebenf alls 
Zweck ist an dem ortsfest montierten Tragerelement 1 30 gestrichelt dargestellte Position eintritt Damit werden 
ein Lagerbock 23' angeordnet in den hier eine Kulissen- die Pedale sowohl seitlich als auch in Richtung Spritz- 
f ilhrung 40 eingelassen ist Die lichte Weite dieser Kulis- wand 6 aus dem Gef ahrenbereich entfernt Unter Ver- 
senfuhrung 40 ist ihrem Betrage nach geringfugig klei- zicht auf eine seitliche Verschiebung der Pedale kann 
ner als der Durchmesser eines Anlenkzapfens 41, an auch die Drehung des Bremskraftverstarkers 19 zum 
dem das Bremspedal 17 aufgehangt ist Im normalen 35 Ausklinken der Bremsdruckstange 21 aus der Anlen- 
Fahrbetrieb ist das Bremspedal 17 urn den Anlenkzap- kung am Bremspedal 17 genutzt werden. Das Bremspe- 
fen 41 verschwenkbar und ermdglicht so eine Verschie- dal 17 wird dadurch freig&ngig und ist somit filr den 
bung der Druckstange 21 entgegen der Pfeilrichtung 39. Insassen nicht mehr gefahrlich. 

Durch hier nicht welter dargestellte Rtickzugsfedern Das in den Fig. 10 und 11 dargestellte Konzept kann 
wird bei nicht betatigtem Hauptbremszylinder 20 das 40 auch Oberlagemd in Kombination mit den zuvor be- 
Bremspedal 17 selbsttatig gegen einen Pedalanschlag 42 schriebenen Ausftihrungsformen verwendet werden. 
bewegt, der ein fester Bestandteil des Lagerbockes 23 Bei dem Ausftihrungsbeispiel in Fig. 12 wird der 
und somit ebenfails ortsfest in Bezug zum Tragerele- Hauptbremszylinder 20 von einem Zugstab 50 betatigt 
ment 1 ist Eine mit der Intrusion der Spritzwand € in die der oberhalb des Anlenkpunktes 22 an dem Bremspedal 
gestrichelte Position einhergehende Verlagerung des 45 17 befestigt ist 

Bremskraftverstarkers 19 sorgt dafur, daB oberhalb des Derartige Zugbetatigungen sind aus dem Stand der 
Pedalanschlages 42 auch in das Bremspedal 17 ein Kipp- Technik grundsatzlich bekannt Die Beaufschlagung von 
moment eingebracht wird. E>ieses wirkt auf den Anlenk- Bremskraftverstarker 19 und Hauptbremszylinder 20 
zapf en 41 in dem Sinne, daB die KulissenfChrung 40 durch die Masse M in Richtung des Pfeiles 51 ftihrt tiber 
ausgeweitet wird und somit eine Verdrehung des 50 die so bewirkte Verschiebung des Zugstabes 50 dann 
Bremspedals 17 um den Pedalanschlag 42 auch bei Bela- allein — oder tiberlagert durch eine gleichzeitige Intru- 
stung mdglich wird. Zur eindeutigen Festlegung des Pe- sion der Spritzwand 6 — zur Verschwenkung des 
dalanschlages 42 kann dabei gegebenenfalls das offene Bremspedals 17 in Richtung Spritzwand 6 (siehe PfeiJ 
Ende der KulissenfQhrung 40 geschlossen sein. Die LSn- 24). Diese Losung ist besonders ftir solche Fahrzeuge 
ge der Kulissenftihrung 40 ist auf jeden Fall so bemes- 55 interessant bei denen beispielsweise der Zylinderkopf 
sen, daB eine maximale Verschwenkbarkeit des Brems- einer Brennkraftmaschine dicht hinter dem Bremskraft- 
pedals 17 um den Pedalanschlag 42 moglich ist Ergan- verstarker 19 angeordnet ist Gegebenenfalls kann je 
zend oder alternativ zu dem in Fig. 9 dargestellten Aus- nach Einbausituation statt dessen auch auf einem hier 
fuhrungsbeispiel ist anstelle einer KulissenfOhrung auch nicht dargestellten Getriebegehause oder Motorblock 
der Einsatz eines elastischen Gliedes denkbar, dessen go ein den Bremskraftverstarker 19 beaufschlagender Be- 
Deformationswiderstand so bemessen ist, daB bei nor- tatigungsbock vorgesehen werden. Letzterer kann 
malen Fahrbetrieb eine eindeutige Fixierung des An- vornherein mit angegossen sein oder zusatzlich aufge- 
lenkzapfen 41 gewahrleistet ist und daB bei einem schraubt werden. 

crashbedingten Eindringen der Spritzwand 6 und damit Eine Anlenkung am Bremspedal 17 oberhalb des An- 
auch der Druckstange 21 eine Verschwenkung um den 65 lenkpunktes 22 ist auch mit einer Bremsdruckstange 
Pedalanschlag 42 mdglich ist Als Alternative kann auch mdglich, wenn diese tiber einen an dem Tragerelement 1 
eine Sollbruchstell im Anlenkzapfen 41 vorg seh n gelagerten Kipphebel 61 (s. Fig. 13) indirekt an das 
werden, die bei Oberschreitung einer bestimmten von Bremspedal 17 gekoppelt wird. 
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Eine Pedalverschwenkung mit extrem kurzer An- 
sprechzeit nach Unfallbeginn ermoglicht die in Fig. 14 
dargesteilte Variante. Bei dieser ist dem Bremspedal 17 
ein auf dem Lagerbock 23 befestigt r Stellantrieb 52 
zugeordnet, der hier pyrotechnisch ausgeftihrt ist Eine 5 
Treibladung 53 ist von einera symbolisch dargestellten 
Steuergerat 54 aus ztindbar, das seinerseits von wenig- 
stens einem Crashsensor 55 beaufschlagbar ist. Hier 
nicht bezifferte weitere Ausgangsleitungen des Steuer- 
gerates 54 sind beispielsweise mit diversen Airbags oder 10 
Gurtstrammereinrichtungen verbunden und bei Fahr- 
zeugen neuer Bauart zumeist ohnehin schon vorhanden. 
Damit kann auf einfache Weise ein konventionelles Si- 
cherheitskonzept urn eine Komponente fur den FuB- 
schutz erweitert werden. Alternativ zu dem in Fig. 14 15 
gezeigten Ausfuhrungsbeispiel kann der Stellantrieb 
auch fur die Verschiebung des Lagerbockes 23 gegen- 
tiber dem Tragerelement 1 genutzt werden. Zu diesem 
Zweck ware der Lagerbock 23 beispielsweise arretiert 
in einer in Fahrzeuglangsrichtung verlaufenden Gleit- 20 
fQhrung zu halten. Nach Aktivierung des Crashsensors 
55 ist dann zunSchst die Anetierung zu idsen und an- 
schlieBend durch den Stellantrieb die Verschiebung aus- 
zulosen. Anstelle einer pyrotechnischen Treibladung 
kdnnen auch federbetatigte oder elektromotorisch bzw. 25 
hydraulisch oder pheumatisch betatigte Stellantriebe 
vorgesehen werden, um zur Verschwenkung des Brems- 
pedals 17 einen Stellkolben 56 des Stellantriebs 52 in 
Richtung des Pf eiles 57 zu bewegen. Dies empfiehlt sich 
insbesondere dann, wenn im Bereich des Pedalwerks 30 
ohnehin schon Versorgungsieitungen fur wenigstens ei- 
ne der letztgenannten Energieformen vorliegen. 

Wichtig ist in diesem Zusammenhang, daB die Ver- 
schwenkung von FuBpedalen nicht an Stellantriebe ge- 
bunden ist, die einem nahezu unverrilckbaren Trager- 35 
element zugeordnet sind Auch bei spritzwandseitiger 
Befestigung an einem Lagerbock 23 (s. Fig. 15) kann ein 
solcher Stellantrieb 52 wegen seiner kurzen Ansprech- 
zeit schon sehr hilfreich sein, und zwar insbesondere 
dann, wenn durch geschickte KonstruktionsmaBnahmen 40 
die Spritzwandintrusion als solche auf ein Minimum be- 
schrankt wird 

Als Beispiel filr die vielseitige Verwendbarkeit des 
ortsfesten Tragerelements 1 ist in Fig. 14 noch in einem 
AusriB ein Kniepolster 58 mit einer Tragerplatte 59 zu 45 
sehen, die von einem Weichpolster 60 — vorzugsweise 
durch Beschaumung — bedeckt ist Ober ein Fuhrungs- 
element 61 und einen energieverzehrend nachgiebigen 
Kxaftbegrenzer 62, die jeweils einem am Tragerelement 
1 befestigten Halteglied 63 zugeordnet sind, kdnnen die 50 
Knieaufprallkrafte auf das biegesteife Tragerelement 1 
und somit direkt in den Fahrzeugaufbau hinein tibertra- 
gen werden. Im Unterschied zum gattungsbildenden 
Stand der Technik ist hier also das Tragerelement selbst 
nicht deformierbar, so daB unabhangig vom Knieauf- 55 
prallgeschehen die Verschwenkung der Pedale kinema- 
tisch eindeutig beherrschbar ist Es wird hier darauf hin- 
ge wiesen, daB die Darstellung in Fig. 14 rein schemati- 
scher Natur ist und einzelne Funktionen deshalb geson- 
derten Bauteilen zugeordnet sind. Zur Vereinfachung 60 
bei der tatsachlichen Realisierung kdnnen aber Integra- 
tionen vorgenommen werden. Empfehlenswert ist bei- 
spielsweise die Zusammenfassung der Funktionsteile 59 
sowie 61 bis 63 zu einem BauteiL 

Das Halteglied 63 kann erganzend oder alternativ es 
auch ftir die Befestigung eines Airbagtragers hergerich- 
tet sein. Dieser kann einen Beifahrerairbag aufnehmen 
oder gemaB einer besonders vorteilhaften Variante ei- 
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nen FuBraumairbag, der sich schutzend tiber die Pedale 
legt und ftir eine Verlagerung der unteren Extremitaten 
von der Spritzwand 6 weg in Richtung Fahrzeugsitz 
sorgt 

Zusammenfassend kann festgehalten werden, daB mit 
der erfindungsgemaBen Entkopplung des biegesteifen 
Tragerelementes 1 von der Spritzwand 6 vielseitige 
M6glichkeiten gegeben werden, einen eff ektiven Schutz 
fur die unteren Extremitaten eines Fahrzeuginsassen 
bereit zu stellen. Je nach Einbausituation kdnnen dabei 
beliebig viele der vorstehend beschriebenen MaBnah- 
men miteinander kombiniert werden. 

Patentansprtiche 

1. Sicherheitsanordnung ftir Insassen eines Kraft- 
fahrzeugs mit 

— wenigstens einem an einem Lagerbock (23) 
an gelenkten FuBpedal (16, 17, 18) 

— wenigstens einem sich in etwa tiber wenig- 
stens eine Halfte der Fahrzeugbreite erstrek- 
kenden und den Lagerbock (23) haltenden Tra- 
gerelement (1), das von einer den Fahrgast- 
raum begrenzenden Spritzwand (6) beabstan- 
det ht, dadurch gekennzeichnet, daB 

— das Tragerelement (1) von der Spritzwand 
entkoppelt biegesteif an Elementen des Fahr- 
zeugaufbaus (A-Saule 2, 3; Mitteltunnel 9) an- 
gebunden ist, deren Position mit Bezug auf die 
vor einem Unfall vorliegende Gestalt des 
Fahrgastraumes nach einem Fahrzeugunfall 
nahezu unverandert ist 

2. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB an dem Tragerelement (1) ein 
Hauptbremszylinder (20) befestigt ist, der tiber ein 
Betatigungsgestange von einem FuBpedal (17) be- 
aufschlagbar ist 

3. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB an dem Tragerelement (1) ein 
dem Hauptbremszylinder (20) zumindest mittelbar 
zugeordneter Bremskraftverstarker (19) befestigt 
ist 

4. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB dem Tragerelement (1) ein 
Lenksaulenlager (14) fur eine Lenksaule (12) zuge- 
ordnet ist 

5. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Tragerelement (1) auch an 
einem Mitteltunnel (9) des Kraftfahrzeugs abge- 
sttitzt ist 

6. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Tragerelement (1) drehbar 
gelagert und durch Idsbare Halteglieder in einer 
vorgegebenen Gebrauchsposition fixiert ist 

7. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Halteglieder durch Scher- 
stifte gebildet sind, die nach Uberschreitung einer 
vorgegebenen Beanspruchung abscheren. 

8. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Tragerelement (1) zumin- 
dest mittelbar durch ein Obertragungselement (26) 
beaufschlagbar ist, das bei einer unfallbedingten 
Relativbewegung zwischen einem der Spritzwand 
(6) vorgelagerten Aggregateteil und dem Fahrgast- 
raum von dem sich verschiebenden Aggregateteil 
angetrieben in Richtung des Tragerelementes (1) 
bewegbar ist 

9. Sicherheitsanordnung nach den Ansprtichen 2 
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und 8, dadurch gekennzeichnet daB durch das 
Obertragungselement (26) das Betatigungsgestan- 
ge (21) beaufschlagbar 1st 

10. Sicherheitsanordnung nach den Anspriichen 2 
oder 9, dadurch gekennzeichnet, daB durch das 5 
Obertragungselement (26) das FuBpedal in der 
Weise beaufschlagbar ist, daB es mit einer FuBtritt- 
platte (17a) bei der unfallbedingten Relatiwer- 
schiebung in Richtung Spritzwand (6) verschwenk- 
bar ist 10 

11. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Tragerelement 1 an 
im wesendichen vertikal verlaufenden Saulen (2, 3) 
des Fahrzeugaufbaus befestigt ist 

12. Sicherheitsanordnung nach den Anspriichen 4 15 
und 11, dadurch gekennzeichnet, daB ein sich in 
etwa liber die Halfte der Fahrzeugbreite erstrek- 
kendes Tragerelement einenends an einer der SSu- 
len (2) und anderenends an dem Mitteitunnel (9) 
befestigt ist 20 

13. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB ein mit dem FuBpedal 
(17) zusammenwirkender Bremskraftverstarker 
(19) auf einem Lagerbock (23) befestigt ist, der an 
die Spritzwand (6) heranreicht, und daB der Brems- 25 
kraftverstarker (19) von der Spritzwand (6) mecha- 
nisch entkoppelt auBerhalb des Fahrgastraumes 
angeordnet ist 

14. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 13, da- 
durch gekennzeichnet daB an dem stirnwandseiti- 30 
gen des Lagerbockes (36, 37) ein dem Bremskraft- 
verstarker (19) zugeordneter und in eine Ausneh- 
mung der Stirnwand (6) hineinragender Befesti- 
gungsteller (19a) befestigt ist, der zur Ausnehmung 
uber eine umlauf ende bewegliche Membran (38) ab 3s 
gedichtet ist 

15. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet daB an dem Tragerelement 
(1) ein Lagerbock (23) befestigt ist, der fur die An- 
Jenkung des FuBpedals (17) eine Lagerachse (41) 40 
aufweist die bei Uberschreitung einer vorgegebe- 
nen, unfallbedingt auf das FuBpedal (17) ausgeOb- 
ten Betatigungskraft aus ihrer Ruheposition heraus 
urn einen unteren Lagerpunkt (42) des Lagerbockes 
(23) verschwenkbar ist 45 

16. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 15, da- 
durch gekennzeichnet daB der Lagerachse (41) ei- 
ne gekrummte KuilissenfOhrung (40) nachgeordnet 
ist deren Breite geringfugig kleiner ist als der 
Durchmesser der Lagerachse (41). 50 

17. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet daB einer fur die Anlenkung 
der FuBpedale (16, 17, 18) an dem Lagerbock (23) 
vorgesehenen Lagerachse (41) ein Deformations- 
element nachgeordnet ist das zumindest mittelbar 55 
gegen das Tragerelement (1) abstutzbar ist 

18. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 2, da- 
durch gekennzeichnet daB das auf dem Haupt- 
bremszylinder (20) einwirkende Betatigungsge- 
stange nach Art eines Zugstabes (50) ausgefOhrt go 
und an einem oberen Ende des FuBpedals ange- 
lenkt ist 

19. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 18, da- 
durch gekennzeichnet daB bei einer Reiativbewe- 
gung zwischen einem der Spritzwand (6) vorgela- 65 
gerten Aggregateteil und dem Fahrgastraum das 
FuBpedal (17) uber den Zugstab (50) und den 
Hauptzylinder (19) von dem Aggregateteil im Sinne 
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einer Verschwenkung in Richtung Spitzwand (6) 
beaufschlagbar ist 

20. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB dem Lagerbock und/ 
oder wenigstens einem der FuBpedale ein mit einer 
Unfallsensoreinrichrung (55) verbundener Stellan- 
trieb (52) zugeordnet ist, durch den der Lagerbock 
und/oder das wenigstens eine FuBpedal in Rich- 
tung Spritzwand (6) bewegbar ist 

21. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 4, da- 
durch gekennzeichnet daB an dem dem Lenksau- 
lenlager (14) gegenflberliegenden Ende der Lenk- 
saule (12) ein durch den Insassen verletzungsarm 
beaufschlagbares Lenkrad (13) angeordnet ist und 
daB die LenksSule (12) teleskopierend auch ener- 
gieverzehrend und die auf das Lenkrad (13) ausge- 
ubte Aufprailkraft begrenzend im Bereich des un- 
teren Lenksaulenlager (14) zumindest mittelbar an 
dem Trager (1) abstOtzbar ist 

22. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet daB an dem Tragerelement 
(1) energieverzehrend nachgiebige Kniepolster ab- 
gestfltzt sind. 

23. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet daB an dem Tragerelement 
(1) Befestigungsmittel fur eine Airbageinrichtung 
vorgesehen sind. 

24. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet daB das Tragerelement (1) 
mit geschlossenen Querschnittsprofil hohl ausge- 
flihrt ist und zumindest Teilabschnitte des Trager- 
elementes (1) Bestandteile eines Luft- oder FlOssig- 
keitsf uhrungssystems sind. 
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